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Zarys treści  :  Omówiono  wybrane  przestrzenne  aspekty  funkcjonowania  infrastruktury 






























ewolucja funkcji portów lotniczych jako wyzwanie  
dla architektury i planowania przestrzennego
na  zmieniające  się  relacje  przestrzenne  obiektów  infrastruktury  punktowej 
transportu lotniczego ze strukturami osadniczymi wpływały zmiany funkcji, jakie 
pełnią porty lotnicze, a zwłaszcza ich terminale. W początkowym okresie rozwoju 
lotnictwa  infrastruktura  punktowa  służyła  zasadniczo  elementarnym  zadaniom 
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nie  procesy  związane  z  samymi  miastami.  najpierw  urbanizacja  „ wypchnęła ” 
porty lotnicze z ich lokalizacji centralnej, a następnie suburbanizacja utrudniła ich 
funkcjonowanie w strefie podmiejskiej. 
Pierwszy  etap  rozwoju  lotnictwa  cywilnego  związany  był  z  lokalizacją  jego 
infrastruktury  blisko  centrum  miast  –  przynajmniej  z  dzisiejszej  perspektywy 
( ryc. 1 ). Było to w ówczesnych warunkach jak najbardziej racjonalne. nie wymagało 
szczególnych rozwiązań komunikacyjnych łączących lotnisko z centralną częścią 
miasta.  Ponadto  częstotliwość  początkowo  wykonywanych  operacji  lotniczych 
nie  była  zbyt  uciążliwa  .  Warto  również nadmienić,  że  samoloty produkowane 
w pierwszych dekadach  rozwoju  lotnictwa wymagały dróg startowych o  innych 
parametrach niż obecnie – przede wszystkim krótszych. Obiekty infrastruktury 
transportu lotniczego potrzebowały dzięki temu mniej przestrzeni.
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wanych,  głównie  na  obszarach  zalesionych,  co  częściowo  pozwalało  na  ukrycie 
instalacji wojskowych. Po zakończeniu zwłaszcza II wojny światowej niektóre tak 
powstałe porty przekształcano z czasem w lotniska cywilne. 















miasta  pełniącego  funkcję  stołeczną.  Wraz  z  aktywizacją  portów  regionalnych 
problem ten pojawił się w wielu miejscach, w których dotychczas sąsiedztwo portu 
lotniczego uważane było za nieszkodliwe. 
rosnąca  świadomość  negatywnych  oddziaływań  portu  lotniczego  na  jego 
sąsiedztwo, a z drugiej strony potrzeby zabezpieczenia możliwości rozwoju ( w tym 
przestrzennego ) dla tego rodzaju infrastruktury zmuszały do dalszych poszukiwań. 











Trzeba  jednak  podkreślić,  że  rozwiązanie  typu  aerotropolis  nie  jest  możliwe 





Powodzenie  koncepcji  aerotropolis  zależy  w  dużej  mierze  od  możliwości  jej 
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Okresami  największego  przyrostu  liczby  portów  lotniczych  były  czasy  po 
II wojnie światowej. Wraz z odbudową zniszczeń powojennych nierzadko zmieniano 
















2a 2b 2c 2d
I II I II I II I II
Przed / Before 1914 4 26,7 3 20,0 5 33,3 3 20,0 15
1914 – 1 918 2 15,4 6 46,2 3 23,1 2 15,4 13
1918 – 1930 8 16,0 16 32,0 12 24,0 14 28,0 50
1930 – 1939 14 17,3 19 23,5 29 35,8 19 23,5 81
1939 – 1945 3 11,1 4 14,8 7 25,9 13 48,1 27
1945 – 1960 1 1,6 17 27,4 20 32,3 24 38,7 62
1960 – 1970 1 2,1 7 14,6 8 16,7 32 66,7 48
1970 – 1980 0 0,0 2 8,3 2 8,3 20 83,3 24
1980 – 1990 2 12,5 1 6,3 1 6,3 12 75,0 16
1990 – 2000 0 0,0 2 18,2 0 0,0 9 81,8 11




































< 5 km 5–10 km 10–15 km 15–20 km > 20 km
I II I II I II I II I II
Przed / Before 1914 9,7 6 37,5 8 50,0 – 0,0 – 0,0 2 12,5
1914 – 1918 9,1 3 20,0 7 46,7 4 26,7 – 0,0 1 6,7
1919 – 1930 13,7 13 23,6 19 34,5 7 12,7 8 14,5 8 14,5
1931 – 1938 11,7 21 28,8 24 32,9 16 21,9 5 6,8 7 9,6
1939 – 1945 13,7 6 15,4 16 41,0 5 12,8 5 12,8 7 17,9
1946 – 1960 15,3 8 12,1 27 40,9 11 16,7 6 9,1 14 21,2
1961 – 1970 14,5 9 18,4 16 32,7 9 18,4 7 14,3 8 16,3
1971 – 1980 16,1 6 20,0 7 23,3 5 16,7 4 13,3 8 26,7
1981 – 1990 19,4 3 18,8 5 31,3 2 12,5 3 18,8 3 18,8
1991 – 2000 27,2 1 8,3 1 8,3 2 16,7 3 25,0 5 41,7
Po / After 2000 34,0 – 0,0 1 25,0 – 0,0 – 0,0 3 75,0
Razem / Total 16,8 76 20,3 131 34,9 61 16,3 41 10,9 66 17,6
Ryc. 2. Porty lotnicze Europy według wieku lokalizacji
Fig. 2. European airports based on year of establishment
Źródło: opracowanie własne na podstawie informacji publikowanych przez porty lotnicze.
Source: authors’ own work based on information published by airports.
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krajach Europy ( niemcy, norwegia ), a także te obsługujące regiony turystyczne 
w basenie Morza Śródziemnego, zwłaszcza jego wschodniej części ( Grecja, Turcja ). 
porty lotnicze europy w XXi wieku
na  koniec  2010  r.  w  Europie  funkcjonowało  330  międzynarodowych  portów 
lotniczych ( tab. 3 ). Status ten przysługuje tym portom, które mają regularne roz-
kładowe połączenia wykraczające poza granice danego kraju. Do państw najlepiej 
wyposażonych  w  porty  lotnicze  należą  najbardziej  zaludnione  i  jednocześnie 
najwyżej rozwinięte kraje Europy Zachodniej ( francja, Wielka Brytania, Włochy – 
każdy ponad 30 ). 
Można  mówić  o  wysokim  poziomie  koncentracji  tych  obiektów  w  Euro-


































Total< 0,1 0,1 – 0,5 0,5 – 1 1 – 5 5 – 10  10 – 25  > 25 
Albania – – – 1 – – – 1
Austria – 1 2 2 – 1 – 6
Belgia – 2 – – 1 1 – 4
Białoruś 1 – – 1 – – – 1
Bośnia i Hercegowina 1 – 1 – – – – 2
Bułgaria 1 – – 3 – – – 4
Chorwacja 2 2 – 3 – – – 7
Cypr – – – 1 1 – – 2
Czarnogóra – 1 1 – – – – 2
Czechy 2 2 – – – 1 – 5
Dania – 2 1 2 – 1 – 6
Estonia 1 – – 1 – – – 2
Finlandia 2 2 2 – – 1 – 7
Francja 3 15 2 7 4 – 2 33
Grecja 1 5 3 6 – 1 – 16
Gruzja – – 1 – – – – 1
Hiszpania 1 1 4 14 4 2 2 28
Holandia – 2 – 2 – – 1 5
Irlandia 1 2 1 2 – 1 – 7
Islandia – 1 – 1 – – – 2
Izrael – 1 – – – 1 – 2
Litwa – 1 1 1 – – – 3
Luksemburg – – – 1 – – – 1
Łotwa – – – 1 – – – 1
Macedonia – – 1 – – – – 1
Malta – – 1 – – – – 1
Mołdawia – – 1 – – – – 1
Niemcy – 2 2 10 4 3 2 23
Norwegia – – 3 4 1 1 – 9
Polska – 4 – 5 1 – – 10
Portugalia – – 1 1 2 1 – 5
Rosja – 4 6 12 2 2 – 26
Rumunia 1 2 – 4 – – – 7
Serbia 1 – – 2 – – – 3
Słowacja 1 1 – 1 – – – 3
Słowenia – – – 1 – – – 1
Szwajcaria 1 2 – 1 – 2 – 6
Szwecja 3 4 2 4 – 1 – 14
Ukraina 1 3 4 – 1 – – 9
Węgry – – – – 1 – – 1
Wielka Brytania 1 4 5 11 6 2 2 31
Włochy – 4 4 15 6 1 1 31
Razem / Total 25 70 49 120 34 23 10 330



















1. Londyn-Heathrow  65,7 1 67,9 1 64,6 1 54,4 1
2. Paryż-Charles de Gaulle  58,2 2 53,8 2 48,2 3 28,3 3
3. Frankfurt nad Menem 52,7 3 52,2 3 49,4 2 38,2 2
4. Madryt-Barajas  49,9 4 41,9 5 32,9 5 19,9 8
5. Amsterdam-Schiphol 45,2 5 44,1 4 39,6 4 25,3 5
6. Rzym-Fiumicino Leonardo da Vinci  36,3 6 28,2 8 26,3 7 21,1 7
7. Monachium-Franz Josef Straus  34,6 7 28,6 7 23,1 9 14,9 13
8. Londyn-Gatwick  31,3 8 32,8 6 32,1 6 22,5 6
9. Barcelona-El Prat  29,2 9 27,1 9 19,8 13 11,7 18
10. Paryż-Orly  25,2 10 24,8 10 25,4 8 26,6 4
11. Zurych  22,9 11 17,8 18 22,6 10 15,3 9
12. Moskwa-Domodedovo  22,2 12 13,9 26 3,9 65 · ·
13. Kopenhaga-Kastrup  21,5 13 19,9 15 18,3 17 15,0 11
14. Palma de Mallorca  21,1 14 21,2 13 19,4 14 14,7 14
15. Wiedeń-Schwechat   19,7 15 15,8 23 11,9 22 8,5 22
16. Moskwa-Sheremetyevo  19,2 16 12,2 28 10,8 25 · ·
17. Oslo-Gardermoen 19,1 17 15,9 22 14,2 20 10,5 20
18. Mediolan-Malpensa  18,9 18 19,5 16 20,7 12 3,9 47
19. Düsseldorf  18,9 19 15,5 24 16,0 18 15,1 10
20. Londyn-Stansted  18,6 20 22,0 12 11,9 23 3,9 45
obszaru oddziaływania nie wyczerpuje czynników wpływających na sukces portu. 









Analiza  zmian  w  grupie  największych  portów  lotniczych  na  kontynencie 
europejskim pokazuje, że ośrodki niepełniące funkcji stołecznej systematycznie 
zyskują na znaczeniu. Są to przede wszystkim porty obsługujące główne centra 
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państwa  skandynawskie. Ze  względu  na  rozległe,  jak  na  europejskie  warunki, 



































Kopenhaga 16 21,5 1. Kopenhaga-Kastrup (100%) 14 18,3 1. Kopenhaga-Kastrup (100%)
Palma de 
Mallorca 
17 21,1 1. Palma de Mallorca (100%) 13 19,4 1. Palma de Mallorca (100%)







Dublin 20 18,4 1. Dublin (100%) 18 13,8 1. Dublin (100%)
Objaśnienia: I – czas potrzebny na dojazd samochodem do najbliższego portu lotniczego o zasięgu transkontynen-
talnym, II – kategorie międzynarodowych portów lotniczych: 1 – porty globalne, 2 – porty międzykontynentalne 
dalekiego zasięgu, 3 – porty międzykontynentalne bliskiego zasięgu, 4 – porty kontynentalne międzyregionalne, 
5 – porty kontynentalne regionalne.
Explanations: I – time needed to reach the closest intercontinental airport by car, II – categories of international 
airports: 1 – global, 2 – long-haul intercontinental, 3 – short-haul intercontinental, 4 – interregional. 
Ryc. 3. Sieć międzynarodowych portów lotniczych Europy w 2010 r.
Fig. 3. International airports in Europe in  2010
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów lotów publikowanych przez porty lotnicze oraz 
www.viamichelin.pl.
Source : authors’ own work based on timetables published by airports and www.viamichelin.pl.
Ryc. 4. Potencjalne obszary ciążenia portów lotniczych o zasięgu transkontynentalnym 
w Europie w 2010 r.
Fig. 4. Potential catchment areas of intercontinental airports in Europe in 2010
Źródło: opracowanie własne.
Source: authors’ own work.











kach  poradzieckich  jest  ich  zwyczajnie  mało,  to  jednocześnie  dotarcie  do  nich 
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dobrze  wyposażonych  w  tego  rodzaju  infrastrukturę  pasażerowie  mają  większy 











pokazały,  że  obszary  ciążenia  uzależnione  są  od  dostępności  komunikacyjnej 3. 
Ta natomiast jest wypadkową szerokiego spektrum uwarunkowań przyrodniczych 
i społeczno-ekonomicznych ( w tym politycznych ). 
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na  trasach  transkontynentalnych,  obszar  ciążenia  funkcjonuje  inaczej  –  przede 
wszystkim jego uzależnienie od dostępności komunikacyjnej ma inny charakter. 

























z  lokalizacją  i  funkcjonowaniem  portów  lotniczych  tak  w  skali  lokalnej,  jak 
i kontynentalnej. należy oczekiwać dalszego wzrostu liczby obiektów punktowej 
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